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RAMBGLL

Sammanfattning

I arbetet med att 6ka andelen hallbara resor utreder Orebro kommun férutsattningar
for att infora Bus Rapid Transit (BRT). En delstracka som studeras nu ar
Rudbecksgatan mellan Fabriksgatan och Universitetsrondellen. Strackan mellan
Kungsgatan och Universitetsrondellen har forprojekterats av AF och delen ldngst
vasterut antas ha befintlig utformning.

Rambolls uppdrag omfattar att utféra en trafiksimulering for att studera kapacitet i
gatunétet och identifiera kritiska punkter. Ritningarna fran forprojekteringen ligger till
grund fér simuleringen och fran det har tre alternativ fér gatuutformning studerats.
Trafikmangder utgar fran Orebro kommuns malstyrda scenario fér &r 2040 och har
justerats manuellt fér att inkludera viss planerad exploatering i anslutning till
Rudbecksgatan. Svdngandelar fér fordonstrafiken har justerats mot data fran
trafiksignalanlaggningarna for att efterlikna eftermiddagens maxtimme som bedéms
vara dimensionerande. FOr att testa kansligheten i systemet har dven scenarier med
20 procent 6kad trafikvolym studerats.

I utformningsalternativ 1 med kollektivtrafikkérfalt i den vastra tillfarten till korsningen
Rudbecksgatan-Tradgardsgatan &r kapaciteten otillrécklig for antagen trafikmangd.
Omfattande kébildning uppstar som véxer under maxtimmen och paverkar
busstrafiken negativt.

Utformningsalternativ 2 har befintlig korfaltsindelning i 6stergdende riktning vid
Tradgdrdsgatan. Scenario 1 med trafikméngd enligt malstyrt scenario visar acceptabel
framkomlighet i gatunatet. Viss kdbildning byggs upp under maxtimmen men dessa
avvecklas under ett par omlopp. Korfaltet for vénstersvdng fran Rudbecksgatan mot
Kasten Ottergatan ar ndgot kort da det vid ett par tillfdllen fylls upp av fordon som ska
svanga vanster och darmed blockerar flodet rakt fram. Avstandet mellan den
signalreglerade korsningen och cirkulationsplatsen vid Alimbyplan &r nagot kort. Viss
kobildning noteras vid Tradgdrdsgatan och Almbyplan i riktning mot centrum. Darfor
studeras utformningsalternativ 3, dar Rudbecksgatan kompletterats med separat
korfalt for hdgersvang i korsningarna. Detta har positiv inverkan pa kébildningen i
tillfarterna och risken att kébildningen nar till fdregaende korsning minskar. I évrigt
visar simulering av scenario 2 liknande resultat som scenario 1. Ytterligare en
alternativ utformning har studerats fér Osterplan, dér ett separat korfalt for
hégersvang mot Osterdngsgatan lagts till som ékar framkomligheten i norrgdende
riktning pa Rudbecksgatan. Almbyplan har studerats som trevagskorsning med
vajning, vilket bedéms att minska riken for kobildning som nar bak till Rudbecksgatan.

Bade utformningsalternativ 2 och 3 har dven studerats med en trafikmangd som &r 20
procent hdgre an det malstyrda scenariot for ar 2040. Tradgardsgatans
trafikefterfrdgan blir d& hogre an kapaciteten och omfattande kébildning byggs upp
under maxtimmen. Aven Universitetsallén har en trafikefterfr&gan kring eller strax
Over kapaciteten. Medelhastigheter for fordonstrafiken som kér utmed Rudbecksgatan
sjunker i och med den 6kade trafikmangden, och langre kéer noteras vid korsningarna.
Ingen negativ paverkan pd busstrafiken noteras. Bedémning gérs att scenario med 20
procent 6kad trafikvolym har trafikmangder dver kapacitetsgransen for trafiksystemet.
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1.1

RAMBGLL

Inledning

Orebro kommun arbetar med att 6ka andelen hallbara resor i kommunen och har
tagit fram ett malstyrt scenario for ar 2040. For att stdrka kollektivtrafiken utreds
mojligheten att inféra Bus Rapid Transit (BRT) pa Rudbecksgatan som gar genom
centrala Orebro. Strackningen mellan Kungsgatan i vast och Universitetsrondellen
i sydost har forprojekterats av AF! for att studera utrymmesbehov. Ett korfalt i
vardera riktningen reserveras for kollektivtrafik vilket sanker kapaciteten fér 6vrig
fordonstrafik jamfort med nulaget.

Uppdragets omfattning
Rambolls uppdrag omfattar att studera kapacitet for den férprojekterade strackan

genom mikrosimulering i VISSIM. Signalerna anpassas till ny utformning och
signalgruppsindelning och kompletteras med bussprioritet. Simuleringsmodellen
stracker sig mellan Fabriksgatan och Universitetsrondellen. Korsningen
Rudbecksgatan/Ostra Bangatan modelleras éversiktligt fér att fordonen ska
anldnda korsningen Fabriksgatan pa ett realistiskt sétt.

Tre alternativa utformningar studeras med framtida trafikméngder fér malstyrt
scenario ar 2040. Kanslighetsanalyser har ocksd utférts dar trafikmangden okats
med 20 procent. Resultatet fran trafikanalysen ska visa pd kapacitet och belysa
eventuella kritiska punkter. Simuleringsmodellen utvarderas med restid genom
modellen samt kélangder i korsningar.

a = ol 7.

3 o Signalreglerad korsning

o Signalreglerat dvergdngsstalle
\ Delvis signalreglerad cpl.

Figur 1. Trafikanalysens strdcka utmed Rudbecksgatan samt korsningspunkter
som &r helt eller delvis signalreglerade. (kartunderlag: karta.orebro.se)

1 Rudbecksgatans omvandling till stadsgata, AF 2019-09-04
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Forutsattningar

Ett scenario motsvarande en framtida maxtimme har studerats med
trafiksimulering i VISSIM. I samrad med Orebro kommun har eftermiddagens
maxtimme beddmts vara dimensionerande.

Gatuutformning

Alternativ 1

Den forprojektering som AF genomfért ligger till grund for utformningen i
simuleringsmodellen. Strickan mellan Ostra Bangatan och Kungsgatan har inte

forprojekterats och forutsatts ha samma utformning som nuldget. Rudbecksgatan
planeras for hastighetsgrans 40 km/h.

Fabriksgatan

Triadgardsgatan

Almbyplan

Astadalsvigen

Figur 2. Oversikt fér simuleringsmodellen.
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Alternativ 2
Utformning ar i stort enligt forprojekteringen. Skillnaden &r i korsningen med

Tradgdrdsgatan, att tillfarten i 6stergdende riktning har dagens utformning med
separat korfalt for vanster, rakt fram och hogersvang. Kollektivtrafikkorfaltet i
ostergdende riktning pabdrijas istallet dster om korsningen med Tradgardsgatan.

Figur 3. Korsningsutformning Trddg8rdsgatan och Almbyplan, alternativ 2.

Alternativ 3
Det tredje alternativet har utformning enligt férprojekteringen samt nuvarande

utformning i tillfarten i 6stgdende riktning i korsningen med Tradgardsgatan.
Déarutdver har de tvad korsningarna vid Tradgdrdsgatan och Almbyplan
kompletterats med koérfalt for hdgersvéng i riktning mot centrala Orebro.

Figur 4. Korsningsutformning Trédg8rdsgatan och Almbyplan, alternativ 3.
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Alternativ 4 .
Ytterligare ett utformningsalternativ har studerats for korsningarna vid Osterplan

och Aimbyplan. Utformningen fér alternativ 4 utgar fran alternativ 3. Vid Osterplan
har Rudbecksgatan kompletterats med ett korfalt for hégersvang i norrgdende
riktning mot Osterdngsgatan. Almbyplan har studerats med befintlig utformning
som trevagskorsning med vajningsplikt nordost om den signalreglerade
korsningen med Rudbecksgatan.

BEMSINSTATIGAEN

W

L i\ A‘QA‘A “

Figur 5. Korsningsutformning Osterplan och Almbyplan, alternativ 4.

Trafiksignal )
Signaldokumentation fér nuldget har erhallits fran Orebro kommun. Viss

digitalisering och anpassning av detta har utforts av TKS AB2, vilket Ramboll har
fatt ta del av. Signalanldggningarna utmed Rudbecksgatan gar idag samordnat
under maxtimmarna. Arbete padgdr med att inféra kollektivtrafikprioritet men da
denna utredning genomfors har systemet inte tagits i drift.

Ramboll har utgdtt fran dagens tidssattning och anpassat signalerna for den nya
utformningen. Signalgrupper for de mittférlagda busskdérfalten har lagts till.
Signaler har kodats s att bussens signalgrupper endast far grént pa anmaélan. En
forsiktig bussprio har inkluderats, som innebér att bussen har méjlighet att fa en
tidigare start. Sakerhetstider har inte raknats om utan tider har uppskattats fran
befintlig signaldokumentation. Tidssattningen har justerats for att férdela
grontider och kapacitet enligt antagna trafikmangder for den har utredningen.

Kollektivtrafik
I nulaget planeras for tva linjer av BRT-trafik. Linjerna antas ha en turtithet pa

7,5 minut vardera och eftersom de kér samma stracka utmed Rudbecksgatan
passerar en buss oftare &n var 4:e minut i vardera riktningen. D& BRT-trafik inférs
antas stadsbussar inte langre trafikera strackan utmed Rudbecksgatan. Daremot
forutsatts regionbussarna vara kvar. I simuleringsmodellen har linjerna 721, 724,
725 och 727 inkluderats med linjedragning och turtathet enligt nuvarande
tidtabell.

2 Trafikkonsult Kenneth Steen AB
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Gaende och cyklister
Orebro kommun har tillhandahallit underlag fér nuvarande trafikmangder for

gdende och cyklister utifran platsbesdk med stickprovsrdakning som genomforts i
korsningarna utmed strickan. Antal gdende och cyklister har raknats under 15
minuter per korsning och flédet har skrivits upp till timtrafik. Stickprovsrakningen
genomférdes pa vardagar mellan 16 och 17, da eftermiddagens maxtimme antas
intréffa. Fér denna utredning har gdende och cyklister 6kats med ett generellt
paslag om 10 procent mot stickprovsrakningen.

Biltrafik
Biltrafik i VISSIM-modellen utgar fran det malstyrda scenariot for &r 2040. Detta

scenario har en trafikmangd som ar ungefar 30 procent lagre an nuvarande
trafikmangd. I samrad med Orebro kommun har antagande gjorts att 10 procent
av dygnstrafiken &r en lamplig niva for att studera maxtimmen. Data foér
svangandelar har tagits ut fran trafiksignalanlaggningarna for en vecka i
september. D3 eftermiddagens maxtimme antas vara dimensionerande har
tidsperioden mellan 16 och 17 anvants. Svdngandelar har darefter justerats mot
data fran trafiksignalanldggningarna.

N&gra floden har justerats ytterligare da Orebro kommun tillhandahallit
information kring utférda trafikmatningar samt information kring kommande
exploatering. Flodet pa Tradgardsgatan har 6kats i nord-sydlig riktning d& detta
flode har bedémts vara nagot I&gt. I VISUM-modellen fér malstyrt scenarion ar
2040 finns ett relativt hogt flode till och fr&n Behrn Arena, vilket inte har bedémts
vara rimligt. En del av detta fléde har exkluderats fran VISSIM-modellen.
Kvarvarande fléde till och fran Behrn Arena bedéms dock fortfarande vara for
hogt. Planerad exploatering norr om Osterplan kommer enligt antaganden fran
Orebro kommun att férdelas mellan Osterdngsgatan och Hagmarksgatan.

Astadalsvagen planeras for endast kollektivtrafik. Ovrig fordonstrafik pa
Astadalsvagen har flyttats dver till Sorbydngsvégen dd en sammankoppling léangre
sdderut mellan dessa gator utreds.

For att testa kansligheten i systemet har aven scenario med ett generellt
trafikpdslag om 20 procent studerats. Det kan ge en bild av trafiksituationen om
nivaer enligt malstyrt scenario inte uppnas helt.
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Antagen biltrafik i simuleringsmodellen illustreras i Figur 6. Svart text visar
riktningsfordelat flode pa tvargator och bla text visar riktningsférdelat flode pa
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Figur 6. Antagen biltrafik fér simulering av maxtimmen fér mé8lstyrt scenario 2040.
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Resultat

Kapacitet har studerats genom mikrosimulering med VISSIM version 11.00-10.
Varje scenario har simulerats med 10 replikationer och resultatet presenteras som
ett medelvarde av dessa. Resultatet utvarderas med restider langs Rudbecksgatan
samt kolangder for korsningarna. Kélangder ger en bild éver framkomligheten vid
olika korsningspunkter, var flaskhalsar finns samt eventuell paverkan pa
narliggande korsningar. Medelhastigheter i gatunatet har ocksa studerats och
visar var det finns kritiska punkter samt ger en Overblick av systemet.

For utformning enligt alternativ 1 identifierades en flaskhals med otillrdcklig
kapacitet i korsningen med Tradgardsgatan. I tillfarten fér 6stergdende trafik pa
Rudbecksgatan studerades forst utformning med kollektivtrafikkérfalt mellan
korfalt for vanstersvang och korfalt for kombinerad hégersvang och rakt fram. Det
visade sig att gdende och cyklister som fardas utmed Rudbecksgatans sddra sida
skapade ett stort motstand for hdgersvangande trafik som ska vaja mot de
oskyddade trafikanterna. Eftersom gang- och cykelpassagen ligger tétt intill
korsningen kan ett hdgersvdngande fordon inte kdra t sidan nér det véntar. Det
innebar i sin tur att flodet rakt fram hindras. Testkdrningar av simuleringen visade
pa att det skapades omfattande kdbildning som fortsatte véxa under hela
maxtimmen. Koébildningens utstrackning medforde att dven busstrafiken fastnade i
ko. Darfor beslutades att tillfarten i 6stergaende riktning ska simuleras med
dagens korféltsindelning, vilken ar separata koérfalt for vanster, rakt fram och
hégersvang och kollektivtrafikkérfaltet paborjas istallet ster om korsningen med
Tradgdrdsgatan. Inga resultatdata har tagits ut fér utformningsalternativ 1
eftersom det har otillracklig kapacitet.

[T

[ [
T

TRADGARDSGATAN

Figur 7. Studerad kérfaltsindelning enligt utformningsalternativ 1 (ritning: AF).
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Figur 8 och Figur 9 visar utsnitt fr&n simuleringsmodellen som illustrerar
kapacitetsbristen i korsningen vid Tradgardsgatan. Majoriteten av fordonen som
passerar Kungsgatan ska vidare till det hégra korfaltet infor korsningen
Rudbecksgatan-Tradgdrdsgatan. I exemplet har bussen som kommer ner fran
rampen grént men kan inte kéra ut p& Rudbecksgatan pa grund av kébildningen.
Det bildas omfattande kéer som véxer under maxtimman och nar Fabriksgatan.

Tradgardsgatan
/

Figur 8. Exempel p8 kébildning p& grund av otillrdcklig kapacitet i 6sterg8ende
riktning vid korsningen med Trédg8rdsgatan.

Figur 9. Exempel p8 kébildning fr8n Trédg8rdsgatan som p8verkar
framkomligheten fér busstrafiken som kér ut fr8n Fabriksgatan.
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Studerade scenarier
Utformningsalternativ 2, 3 och 4 har analyserats och resultatdata har tagits ut

fran modellen. De har studerats med trafikméngder enligt antagen maxtimme fér
malstyrt scenario &r 2040 samt fér en hégre trafikmangd med ett generellt
trafikpaslag om 20 procent. Féljande scenarier har analyserats:

e Scenario 1 - Utformningsalternativ 2, trafik enligt malstyrt scenario
e Scenario 2 - Utformningsalternativ 3, trafik enligt malstyrt scenario
e Scenario 3 - Utformningsalternativ 2, trafik 20% 6ver malstyrt scenario
e Scenario 4 - Utformningsalternativ 3, trafik 20% 6ver malstyrt scenario
e Scenario 5 - Utformningsalternativ 4, trafik enligt malstyrt scenario
e Scenario 6 - Utformningsalternativ 4, trafik 20% &ver malstyrt scenario

Scenario 5 och 6 har endast detaljstuderats fér Osterplan och Almbyplan for att
visa pa effekten i dessa korsningar. Restid langs Rudbecksgatan har tagits fram
for scenarierna.

Vid simulering av scenario 3, 4 och 6 har vissa gator en storre trafikefterfragan &n
vad som kapacitetsmassigt tar sig in i natverket i modellen. Exempelvis den sddra
tillfarten till korsningen Rudbecksgatan-Tradgardsgatan far en kébildning som
vaxer kontinuerligt under maxtimman. Darfor ar resultatet fér scenario 3, 4 och 6
ndgot optimistiskt eftersom alla fordon inte kommer in p& Rudbecksgatan.

Restider
Restiden utmed Rudbecksgatan har studerats for busstrafik samt for 6vrig

fordonstrafik. Tiden mats for de fordon som kor hela strackan mellan Fabriksgatan
och Sérbyangsvagen, samt motsatt riktning. I restiden inkluderas samtlig
fordréjning pa strackan, exempelvis att busstrafiken stannar vid h3llplats. Antalet
pa- och avstigande resenérer har inte studerats for busstrafiken. Istéllet har tiden
vid hallplats férenklats till att motsvaras av en normalférdelning med medelvérde
20 sekunder. BRT-bussarna har 5 hallplatser pa striackan dar restiden mats. Nar
bussar stannar vid hallplats &r det stor risk att de faller ur samordningen som &r
anpassad efter en viss restid mellan korsningarna. Nar det intraffar blir bussen
fordrojd vid nastkommande korsning efter hallplats. Till viss del kan priofunktioner
korta restiden for busstrafiken, men risken att bussen faller ur samordningen
kvarstar.
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Ett diagram har tagits fram for att visa pa skillnader mellan scenarierna.

Resultatet visar att restiden &r nagot kortare i riktning mot universitetet jamfort
med i riktning mot centrum. Busstrafiken har en léangre restid jamfért med 6vrig

fordonstrafik eftersom stopp vid hllplats inkluderas i tiden.

En liten skillnad i restid for fordonstrafiken konstateras mellan scenario 1 och
scenario 2 (dar korsningarna vid Triadgardsgatan och Almbyplan kompletterats
med korfalt fér hégersvang). Scenario 5, dar Osterplan kompletterats med korfalt

for hégersvang visar liknade restid som scenario 2.

12

Minuter

o N B OO

Restid mot centrum
(inkl. uppehallstid for buss)

BMBussscl MBusssc2 MBusssc5

M Fordon sc 1 ® Fordon sc 2 @ Fordon sc 5

Minuter

12

Restid mot universitetet
(inkl. uppehallstid fér buss)

BMBussscl MBusssc2 MBusssc5

M Fordon sc 1 ® Fordon sc 2 ® Fordon sc 5

Figur 10. Restider (inkl. uppeh8listid fér buss) fér scenario 1, 2 och 5.

Vid en 6kad trafikmangd forlangs restiderna for fordonstrafiken i b&da riktningar. I

ritning mot centrum konstateras att korfalten for hdgersvang (i riktning mot

centrum) ger 6kad kapacitet. Den 6kade trafikmangden ger marginell skillnad for

busstrafiken.

12

Minuter

o N B OO

Restid mot centrum
(inkl. uppehallstid for buss)

BBusssc3 MBusssc4 MBusssc6

B Fordon sc 3 M Fordon sc 4 ® Fordon sc 6

Minuter

12

o N B~ O

Restid mot universitetet
(inkl. uppehallstid fér buss)

BBusssc3 MBusssc4 MBusssc6

M Fordon sc 3 ® Fordon sc 4 ® Fordon sc 6

Figur 11. Restider (inkl. uppeh8listid fér buss) fér scenario 3, 4 och 6.
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3.3

3.3.1

3.3.2

RAMBGOLL

Kobildning

Under simulering bildas en del kéer i tillfarter till korsningarna. Tva varianter av
kolangd har studerats. Den genomsnittliga kélangden en tillfart har under
simulering av maxtimmen redovisas som medelkd. Ett medelvarde av de langsta
kder som bildas under varje replikation har ocksa studerats, kallat medelmaxkd.

Ostra Bangatan_
Korsningen med Ostra Bangatan har befintlig utformning och kodas forenklat i

modellen. Korsningen inkluderas i modellen fér att fordon ska slappas in pa
Rudbecksgatan pa ett realistiskt sétt. Inga resultatdata analyseras i korsningen.

Fabriksgatan
Korsningen Rudbecksgatan-Fabriksgatan har utformning som i nuldget men i

sédergaende riktning pa Fabriksgatan tilldts endast busstrafik. Simuleringen visar
pa god framkomlighet i korsningen. Fér bade scenario 1 och 2 visar resultatet
mindre an ett fordon i medelkd i tillfarterna. Medelmaxkdéerna @r upp mot 50
meter for scenario 1 och 2, se Figur 13. Vid 6kad trafikvolym 6kar kobildningen
nagot, se Figur 14.

Figur 12. Fabriksgatan, lila markering illustrerar medelkéléngd fér scenario 1.
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Kobildning Fabriksgatan

e .
Fabriksg.
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Rudbecksg. O

B medelmax sc 2

Figur 13. Medel- och medelmaxké vid Fabriksgatan fér scenario 1 och 2.
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Rudbecksg. O

medelmax sc 4

Figur 14. Medel- och medelmaxké vid Fabriksgatan fér scenario 3 och 4.
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3.3.3

RAMBGOLL

Kungsgatan
Korsningen vid Kungsgatan har nuvarande utformning i det vastra och norra

benet. I den Ostra tillfarten ar det ett kollektivtrafikkorfalt till vanster medan det
hogra korfaltet ar kombinerat for fordonstrafik som ska rakt fram eller till hdger.

Vaster om korsningen ska busstrafiken byta till hoger korfalt for att kdra upp pa
rampen mot Vaghustorget. En mindre andel av 6vrig fordonstrafik kér ocksa upp
pa rampen men majoriteten av biltrafiken ska fortsatta langs Rudbecksgatan. For
att bussarna ska kunna koéra ut till héger har signalvaxlingen anpassats for att ge
gront till buss i véstergdende riktning, innan fordonstrafiken intill far gront.

Resultat fr@n simulering visar god framkomlighet fr&n Kungsgatan. I éstergdende
riktning pa Rudbecksgatan &r det stundtals k&, och medelkéldngden under
maxtimman &r ungefar 20 meter fér scenario 1 och 2. Medelmaxké i dstergdende
riktning ar drygt 150 meter och nar in i tunneln under Vaghustorget. I
vastergdende riktning &r medelkdn kort. Tider har justerats i signalen for att 6ka
grontiden jamfért med nuldget. Uppmaétt medelmaxkd i vastergdende riktning ar
ungefar 140 respektive 110 meter fér scenario 1 och 2. Avstdndet mellan
Kungsgatan och Tradgardsgatan &r ungefar 130 meter, s8 dessa medelmaxkéer
kan paverka framkomligheten i korsningen vid Tradgardsgatan. Uppmatta medel-
och medelmaxkder for Kungsgatan redovisas i Figur 16.

Gaende och cyklister som passerar 6ver Kungsgatan begrénsar framkomligheten
for hdgersvangande fordon som i sin tur hindrar de fordon som koér rakt fram.
Mangden gdende och cyklister som passerar éver Kungsgatan har stor paverkan
pa fordonskapaciteten.

Figur 15. Kungsgatan, lila markering visar medelkéléngd fér scenario 1.
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3.3.4
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Kobildning Kungsgatan

300
250
200
150
100
: i
o m = m _E_m |
Ramp Vaghust. Rudbecksg. V Kungsgatan Rudbecksg. O Busskf. O
mmedelsc1 M medelmaxscl Mmedelsc2 M medelmax sc2

Figur 16. Medel- och medelmaxké vid Kungsgatan fér scenario 1 och 2.

Vid hogre trafikefterfr@gan 6kar kderna framst fran véstra delen av

Rudbecksgatan. Fran dstra sidan av Rudbecksgatan 6kar kélangden for scenario 4,

men inte for scenario 3. Det tyder pad att scenario 4 har hégre kapacitet ldngre
Osterut, och darmed medger ett hogre fordonsflode fram till Kungsgatan.

Kobildning Kungsgatan

Ramp Vaghust. Rudbecksg. V Kungsgatan Rudbecksg. O Busskf. O

medel sc 3 medelmax sc 3 medel sc 4 medelmax sc 4

Figur 17. Medel- och medelmaxké vid Kungsgatan fér scenario 3 och 4.

Tradgardsgatan
I scenario 1 har korsningen befintlig korfaltsindelning fran norr, vaster och soder.

Frén dster studeras ett alternativ med kollektivtrafikkorfalt langst till vanster, ett
korfalt for vanstersvang i mitten och ett korfalt for rakt fram och hégersvang till
hoger. Resultat frdn simulering visar langre medelkder i norrgdende riktning pa
Tradgdrdsgatan samt i véstergdende riktning pd Rudbecksgatan. Tillfarterna frén
véster och norr visar kortare medelkder. For tillfarten frén véster har tider
justerats i signalen jamfort med nulaget, for att anpassa grontiden efter dessa
trafikméngder. Tva utformningsalternativ har studerats for Tradgdrdsgatan, se
scenario 1 i Figur 18 och scenario 2 i Figur 19.
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RAMBGOLL

Figur 18. Trddg8rdsgatan, lila markering visar medelkéldngd fér scenario 1.

I scenario 2 har Rudbecksgatan kompletterats med ett korfalt for hdgersvang i
vastergdende riktning. Utformningen visar positiv effekt for fordonen som kér
vasterut d@ uppmatt medelkd &r kortare &n i scenario 1. Eftersom rakt fram och
hégersvangande fordon kan kéra parallellt minskar tillfartens gronbehov négot.
Ingen skillnad i kéldngd noteras mellan scenario 1 och 2 fér Tradgardsgatan.

Figur 19. Trddg8rdsgatan, lila markering visar medelkéldngd fér scenario 2.
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RAMBGLL

Vid nagra tillfallen skapas langre kébildning vid korsningen. Léngst k6 noteras i
den sodra tillfarten, med en medelmaxkd éver 250 meter. Motsvarande ko ar
drygt 100 meter for véstra tillfarten och ndgot kortare fér norra tillfarten. Den
dstra tillfarten har medelmaxkéer omkring 200 meter fér scenario 1 och 2. Bade
medel- och medelmaxké fran Rudbecksgatan O &r nagot kortare i scenario 2
jamfort med scenario 1.

Kobildning Tradgardsgatan

300
250
200
150
100 I

50

o mml  mm - . I H m BN | l .
Rudbecksg. V Tradgardsg. N Rudbecksg. O Busskf. O Tradgardsg. S
M medelsc1 medelmaxscl M medelsc2 M medelmaxsc?2

Figur 20. Medel- och medelmaxké vid Trddg8rdsgatan fér scenario 1 och 2.

I scenario 3 och 4 vaxer medelkderna ordentligt i korsningens sddra tillfart. Det
blir mycket 1&ng kobildning som fortsatter att vaxa under maxtimmen. Kapaciteten
ar inte tillréckligt for att sldppa in det antagna antalet fordon pa Rudbecksgatan.
Darfor blir resultatet i resterade del av modellen ndgot optimistiskt. Kéldngderna
ar mer omfattande aven i de andra tillfarterna for fordonstrafik, medan kélangder i
busskorfaltet paverkas marginellt. Jamfoér exempelvis skillnader i kdldngd frén
Ostra delen av Rudbecksgatan for buss respektive allman fordonstrafik.

Kobildning Tradgardsgatan

300
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100
50

Rudbecksg. V Tradgardsg. N Rudbecksg. O Busskf. O Tradgardsg. S

medel sc 3 medelmax sc 3 medel sc 4 medelmax sc 4

Figur 21. Medel- och medelmaxké vid Tradg8rdsgatan fér scenario 3 och 4.
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3.3.5

RAMBGOLL

Mogatan
For Mogatan tillats endast rérelserna hégersvang in och ut. For att hindra fordon

att gora en otilldten vanstersvdng bér det finnas mittrefug p@ Rudbecksgatan. En
signalreglerad g@ng- och cykelpassage éver Rudbecksgatan skapas dster om
Mogatan. I mitten placeras en refug sa att gdende kan korsa Rudbecksgatan i
etapper. Det signalreglerade évergdngsstallet ingdr i samordningen utmed
Rudbecksgatan.

Simulering av scenario 1 och 2 visar mycket korta medelkéldngder. Vid ndgra
tillfallen under maxtimman bildas langre kder och uppmatta medelmaxkder nar
omkring 100 meter pa Rudbecksgatan i 6stergdende riktning och omkring 75
meter i vastergdende riktning.

Figur 22. Mogatan, Eyragatan och R8dmansgatan. Lila markering visar
medelkéldngd for scenario 1.

Kobildning vid Mogatan

300
250
200
150
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Rudbecksg. V Busskf. V Mogatan Rudbecksg. O Busskf. O

W medelsc1 medelmaxscl M medelsc2 ™M medelmaxsc?2

Figur 23. Medel- och medelmaxké vid Mogatan fér scenario 1 och 2.
17 av 40

Trafikanalys Rudbecksgatan till stadsgata

Simulering BRT
Unr 1320043598



\\ramse\pub\sto2\str\2019\1320043598\3_projekt\pm\trafikanalys rudbecksgatan till stadsgata - simulering brt.docx

3.3.6

3.3.7

RAMBGLL

Framkomligheten vid det signalreglerade évergangsstéllet vid Mogatan paverkas
av kdsvansar fran Tradgardsgatan och Kasten Ottergatan. Medelkder noteras nu
pd Rudbecksgatan och medelmaxkder nira férdubblas mot scenario 1 och 2.

Kobildning vid Mogatan
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Rudbecksg. V Busskf. V Mogatan Rudbecksg. O Busskf. O

medel sc 3 medelmax sc 3 medel sc 4 medelmax sc 4

Figur 24. Medel- och medelmaxké vid Mogatan fér scenario 3 och 4.

Eyragatan
Aven vid Eyragatan tillats endast rérelserna héger in och héger ut, som det ar for

gatan i nulaget. Over Eyragatan gar ett 6vergangsstalle med cykelpassage och
detta &r indraget ett par meter fran Rudbecksgatan, vilket innebér att ett
hégersvdangande fordon som véjer mot gdende och cyklister inte blockerar flédet

rakt fram p& Rudbecksgatan. Inga betydande kélangder noteras under simulering.

Radmansgatan
Radmansgatan behaller samma anslutning mot Rudbecksgatan som det &r i

nuldget. Hégersvang in och ut tilldts och fordonen har vajningsplikt mot
Rudbecksgatan. Inga betydande kdlangder noteras under simulering.
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3.3.8

RAMBGLL

Kasten Ottergatan
Vid korsningen med Kasten Ottergatan planeras busshallplatser som placeras efter

korsningen for att minska fordréjning for busstrafiken. Kollektivtrafiken har ett
korfalt i vardera riktningen i mitten av Rudbecksgatan. For att halla ihop gatans
sektion stannar bussen i korfaltet vid hallplatserna. Ovrig fordonstrafik har ett
korfalt for rakt fram och héger och ett kérfalt fér vanstersvang. Gang- och
cykelpassager planeras i korsningens samtliga ben.

pEMAM wrt

3143

Figur 25. Kasten Ottergatan, lila markering visar medelkéléngd for scenario 1.

Korfaltet for vanstersvang fran Rudbecksgatan till Kasten Ottergatan &r ndgot kort
for antagna trafikmangder under maxtimman. Stundtals fylls vanstersvangfaltet
upp, och fordon som koar for att svdnga vanster hindrar de fordon som ska rakt
fram eller till héger. Medelkéldngden pa8 Rudbecksgatans dstergdende korfalt &r
ungefir lika 18ng som korfiltet for vanstersvdng men medelmaxkédn passerar 200
meter vilket ndr férbi Eyragatan. Hégersvangande fordon som kér fran
Rudbecksgatan mot Behrn Arena har ett stort motstand i och med det héga
antalet gdende och cyklister som rér sig utmed Rudbecksgatans sédra sida. Med
antagna trafikmangder ar kapaciteten acceptabel, och troligtvis ar trafikprognosen
ndgot hég for Behrn Arena. Darfér beddéms separat korfalt for hégersvang inte
behdvas.

Vénstersvangande fordon fran tvdrgatorna antas inte kunna kéra samtidigt utan
de far vanta in varandra vilket begransar framkomligheten. Medelkder
motsvarande 2-3 fordon noteras pa tvargatorna och medelmaxkderna &r under
100 meter fér bade scenario 1 och 2.

Trafikanalys Rudbecksgatan till stadsgata

Simulering BRT
Unr 1320043598

19 av 40



\\ramse\pub\sto2\str\2019\1320043598\3_projekt\pm\trafikanalys rudbecksgatan till stadsgata - simulering brt.docx

RAMBGLL

Aven i vastergdende riktning pd Rudbecksgatan bildas en medelké under
maxtimmen. Medelmaxkderna for scenario 1 och 2 uppgar till 200 meter vilket
néstan nar Engelbrektsgatan.

Kobildning Kasten Ottergatan
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M medelsc1 medelmaxscl M medelsc2 ™M medelmaxsc?2

Figur 26. Medel- och medelmaxké vid Kasten Ottergatan for scenario 1 och 2.

For korsningen vid Kasten Ottergatan konstateras att medelkderna pa
Rudbecksgatan dkar med trafikefterfrdgan. Daremot &r det inte s stor skillnad i
medelmaxkd vid simulering med hdgre trafikvolymer.

Kobildning Kasten Ottergatan
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medel sc 3 medelmax sc 3 medel sc 4 medelmax sc 4

Figur 27. Medel- och medelmaxké vid Kasten Ottergatan for scenario 3 och 4.
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3.3.9

RAMBGOLL

Engelbrektsgatan
I samband med ombyggnationen av Rudbecksgatan planeras Engelbrektsgatan

dppnas for utfart mot Rudbecksgatan sa det gar att kéra bade héger in och héger
ut. Planarbete pagar fér exploatering av en skolbyggnad mellan Rudbecksgatan
och Behrn Arena. I anslutning till denna planeras ett nytt dvergangsstalle och
cykelpassage 6ver Rudbecksgatan, vilket placeras 6ster om Engelbrektsgatan. For
att bibehalla ett sammanhangande system signalregleras dvergangsstéllet och
tider anpassas till samordningen. Ramboll antar liknade utformning och
signalreglering som fér évergdngsstallet vid Mogatan.

Simulering av maxtimmen visar god framkomlighet. Inga betydande medelkoer
noteras. Medelmaxkderna under scenario 1 och 2 passerar 100 meter i
dstergdende riktning pa Rudbecksgatan medan det i vastergdende riktning ar
nagot kortare medelmaxkéer. Fér scenario 3 och 4 6kar medelmaxkderna, medan
medelkderna endast ékar med nagot fordon.

Figur 28. Engelbrektsgatan, lila markering visar medelkéldngd f6ér scenario 1.

Kobildning Engelbrektsgatan
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Figur 29. Medel- och medelmaxké vid Engelbrektsgatan fér scenario 1 och 2.
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Figur 30. Medel- och medelmaxké vid Engelbrektsgatan fér scenario 3 och 4.
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3.3.10
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Osterplan
En storre hallplats med separata ldgen for BRT och regiontrafiken planeras vid

Osterplan. BRT-bussar stannar i kollektivtrafikkorfaltet medan bussar som
trafikerar regiontrafiken far kora till ett hallplatslage vid sidan av koérfaltet. Ovrig
fordonstrafik p@ Rudbecksgatan har ett kérfalt fér rakt fram och hégersvang och
ett separat korfalt for vanstersvang i scenario 1 - 4. I scenario 5 och 6 har
utformning med separat korfalt for hégersvdng mot Osterdngsgatan studerats.
Korfaltsindelning pd Osterdngsgatan och Restalundsvégen &r som i nuléget.
Gaende och cyklister kan passera i samtliga relationer.

Vanstersvangarna fran Rudbecksgatan behdver separatregleras eftersom
kollektivtrafikkorfalten ligger i mitten av gatan. Korfaltet utrustas med en
pilsymbol i signalen och d& maste fordonsrérelsen vara konfliktfri. Utrymmet i
korsningen bedéms vara pa gransen for att medge konfliktfri rorelse fér fordon
som svénger vénster fran Rudbecksgatan. Utrymme fér dessa rérelser bor
studeras vidare i fortsatt arbete. Antagande har gjorts att vanstersvangande fran
tvargatorna kan métas om de tar hdnsyn till varandra. Dessa kor pa cirkulart
grént och d3 kan konflikter i svéng tilldtas.

i

——

=

[

Figur 31. Osterplan, lila markering visar medelkéléngd fér scenario 1.

Korta medelkder noteras i samtliga tillfarter. Stundtals under maxtimmen okar
koldngderna och medelmaxkderna nar 100 meter pd Osterdngsgatan, niara 150
meter i 6stergdende korfalt p& Rudbecksgatan och ndrmare 200 meter i
véstergdende riktning p& Rudbecksgatan. Det &r knappt 180 meter till korsningen
Rudbecksgatan-Hagmarksgatan som ligger sydost om Osterplan. Korsningens
kapacitet &r nara grénsen fér antagna trafikméangder och viss paverkan pa
narliggande korsning noteras i och med de 1dnga medelmaxkderna.

Trafikanalys Rudbecksgatan till stadsgata

Simulering BRT
Unr 1320043598

23 av 40



\\ramse\pub\sto2\str\2019\1320043598\3_projekt\pm\trafikanalys rudbecksgatan till stadsgata - simulering brt.docx

RAMBGLL

For Rudbecksgatan O konstateras ndgot kortare ko for scenario 5 jamfért med
scenario 1 och 2. Det innebar att separat korfalt for hégersvang har positiv effekt
pa tillfartens framkomlighet. Maxtimmens medelkd minskar med ungefar 10 meter
och dven medelmaxkén minskar.

Kébildning Osterplan
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Figur 32. Medel- och medelmaxké vid Osterplan fér scenario 1, 2 och 5.

Hogre fldden medfér ndgot 6kade kdldngder for fordonstrafiken men inte for
busstrafiken. Skillnaden mellan scenario 4 och 6 visar pa effekten av
hégersvangkoérfaltet mot Osterdngsgatan.

Kobildning Osterplan
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Figur 33. Medel- och medelmaxké vid Osterplan fér scenario 3, 4 och 6.
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3.3.11
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Hagmarksgatan
Korsningen har utformats enligt forprojektering fran AF. Mellan kérfalten for

kollektivtrafik och vanstersvang behdver utrymme skapas for en refug med
signalstolpe.

Simulering visar kortare medelkder p8 Rudbecksgatan och Hagmarksgatans &stra
tillfart under maxtimmen. Medelmaxkder upp mot 150 meter bildas stundtals
under simulering, men dessa avvecklas under ett par omlopp. Korsningen har god
framkomlighet.

Figur 34. Hagmarksgatan, lila markering visar medelkéléngd fér scenario 1.

Kobildning Hagmarksgatan
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Figur 35. Medel- och medelmaxké vid Hagmarksgatan fér scenario 1 och 2.

25 av 40

Trafikanalys Rudbecksgatan till stadsgata

Simulering BRT
Unr 1320043598



\\ramse\pub\sto2\str\2019\1320043598\3_projekt\pm\trafikanalys rudbecksgatan till stadsgata - simulering brt.docx

3.3.12

RAMBGLL

Medelkéldngden pa Rudbecksgatan S ékar markbart med hégre trafikmangder.
Aven i de andra tillfarterna dkar kdldngder. Ingen storre skillnad ses for
busskoérfalten.

Kobildning Hagmarksgatan

300
250
200
150
100

50

Rudbecksg. N Busskf. N Hagmarksg. O Rudbecksg. S Busskf. S Hagmarksg. V

medel sc 3 medelmax sc 3 medel sc 4 medelmax sc 4

Figur 36. Medel- och medelmaxké vid Hagmarksgatan fér scenario 3 och 4.

Hallplats Almbyplan
Norr om Almbyplan planeras fér en busshallplats. Bussen stannar i korfaltet vid

hallplatsen. Resendrer nar busshallplatsen genom att korsa Rudbecksgatan pa ett
dvergdngsstélle som i simuleringsmodellen &r oreglerat. Platsen kan signalregleras
och inkluderas i samordningen, eller s kan évergangsstillet vara oreglerat samt
att korsningarna langre frdn centrum exkluderas frdn samordningen. D3 kan
kapaciteten 6kas i de yttre korsningarna och priofunktioner for busstrafiken kan fa
storre effekt.
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3.3.13

RAMBGOLL

Almbyplan
Almbyplan har i forprojekteringen andrats fran en trevagskorsning till en liten

cirkulationsplats. Anslutningen mot Rudbecksgatan har kérfaltsindelning
motsvarande nuldaget, med separata korfalt for vanster, rakt fram och hégersvang.
Trafikméngder fran det malstyrda scenariot i VISUM-modellen visar ett betydande
flode i relationen Universitetsallén-Hjalmarvagen. Det innebar att det finns en risk
att fordon som svangt av Rudbecksgatan maste stanna och vaja mot fordon i
cirkulationsplatsen.

I scenario 1 bildas stundtals langre ko i norrgdende riktning p& Rudbecksgatan,
vilket tyder pa ett behov av separat korfalt for hdgersvang mot Hjdlmarvagen och
Universitetsallén. Hogersvangande fordon som vajer for gdende och cyklister
hindrar fordon som ska rakt fram pa@ Rudbecksgatan.

Figur 37. Almbyplan, lila markering visar medelkdléngd fér scenario 1.
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RAMBGOLL

I scenario 2 studeras utformning med separat korfalt for rakt fram och hégersvang
pa Rudbecksgatan. Jimforelse av medelkélangder mellan scenario 1 och 2 visar
att den andrade utformningen har positiv effekt pa kapaciteten i norrgdende
riktning. Stor skillnad i medelmaxkoéer konstateras mellan alternativen. Risken fér
paverkan till féregdende korsning minskar i scenario 2.

Univer tet
. aIIen

Figur 38. Almbyplan, lila markering visar medelkéldngd foér scenario 2.

I bada scenarierna fylls stridckan mellan den signalreglerade korsningen och
cirkulationsplatsen snabbt upp med fordon i riktning mot Rudbecksgatan.
Hjdlmarvagen har foretriade framfér Universitetsallén eftersom fordon darifr&n ndr
cirkulationsplatsen forst. Detta aterspeglas i simuleringsresultatet och de
medelmaxkoéer som redovisas i Figur 39. Ingen medelkd noteras i den sddra
tillfarten till cirkulationsplatsen i ndgot av scenarierna. Vid ndgot tillfalle ndr
medelmaxkéerna frén den cirkulationsplatsen bak till den signalreglerade
korsningen. Cirkulationsplatsen fungerar acceptabelt, men det vore énskvart med
ett langre avstand mellan den signalreglerade korsningen och cirkulationsplatsen.

Ytterligare ett utformningsalternativ har studerats dar Aimbyplan har befintlig
utformning som trevagskorsning istéllet fér cirkulationsplats. Risken fér kdbildning
frdn Almbyplan som nar bak till Rudbecksgatan minskar, eftersom den
svangrorelsen prioriteras i befintlig utformning. Medelmaxkd for Hjalmarvagen SV
halveras i scenario 5 jamfort med scenario 1 och 2. Figurerna med kéléangd visar

Trafikanalys Rudbecksgatan till stadsgata

Simulering BRT
Unr 1320043598

28 av 40



\\ramse\pub\sto2\str\2019\1320043598\3_projekt\pm\trafikanalys rudbecksgatan till stadsgata - simulering brt.docx

RAMBGLL

dven att Universitetsallén far battre framkomlighet &n Hjalmarvagen, vilket &r
tvart om mot alternativet med cirkulationsplats. Detta ar negativt for den
busstrafik som kor langs Hjalmarvagen.

Kobildning AlImbyplan
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Figur 39. Medel- och medelmaxké vid Almbyplan for scenario 1, 2 och 5.

Vid 6kad trafikefterfrdgan blir medelmaxkon p@ Rudbecksgatan mycket 18ng i
scenario 3. I scenario 4 och 6 dar det ar ett separat korfalt fér hdgersvang ar
medelmaxkderna ungefar halften sd 13nga.

Kobildning Almbyplan
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Figur 40. Medel- och medelmaxké vid Almbyplan fér scenario 3, 4 och 6.
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3.3.14

RAMBGOLL

Tybblegatan
Ytterligare en hallplats planeras vid korsningen med Tybblegatan. Bussarna

stannar i kollektivtrafikkorfaltet. Eftersom korfaltet for vanstersvang ar det
mellersta korfiltet pa Rudbecksgatan maste utrymme for refug och signalstolpe
skapas mot kollektivtrafikkorfaltet. Det kan vara l[ampligt att ta bort mittrefugen
och istallet ha refuger mellan kérfalt fér kollektivtrafik och dvrig biltrafik. Dessa
bér vara tillrackligt breda sa att gdende kan stanna p& dem vid behov.

N&got langre medelkd noteras i norrgdende riktning p& Rudbecksgatan i bade
scenario 1 och 2. Almbyvdgen och Tybblegatan har god kapacitet och korta kéer.
Medelmaxkderna for Rudbecksgatan uppgar till ndrmare 150 meter i norrgdende
riktning och drygt 100 meter i sédergdende riktning. Aven i denna korsning ar det
fordelaktigt med hégersvangfaltet vid Alimbyplan, vilket illustreras i skillnad i
kélangd pa Rudbecksgatan S mellan scenario 3 och 4.

Figur 41. Tybblegatan, lila markering visar medelkéléngd for scenario 1.

Kobildning Tybblegatan
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Figur 42. Medel- och medelmaxké vid Tybblegatan for scenario 1 och 2.
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3.3.15

RAMBGOLL

Kobildning Tybblegatan
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Figur 43. Medel- och medelmaxké vid Tybblegatan fér scenario 3 och 4.

Universitetsrondellen
Orebro kommun har planer pa att omvandla Astadalsvagen till en gata fér endast

kollektivtrafik pa strackan forbi universitetsplatsen. Darfér har fordonstrafiken pa
Astadalsvagen flyttats dver till Sérbyangsvéagen i denna utredning. For att 6ka
framkomligheten for bussen har kollektivtrafikkérfilten placerats sa att de genar
genom rondellytan mellan Rudbecksgatan och Astadalsvagen. For att det ska
fungera signalregleras konflikten mellan kollektivtrafik och évrig fordonstrafik.
Cirkulationsplatsen har tillracklig kapacitet for antagna trafikmangder. Medelkber
r korta medan nagra langre medelmaxkder noterats, omkring 100 meter pa
Universitetsgatan och ndrmare 150 meter pa Sérbyangsvagen och Rudbecksgatan.

Figur 44. Universitetsrondellen, lila markering visar medelkéldngd fér scenario 1.
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Kobildning Universitetsrondellen
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Figur 45. Medel- och medelmaxké vid Universitetsrondellen for scenario 1 och 2.

Med 6kad trafikvolym néra férdubblas medelmaxkéerna pa Universitetsgatan och
Sérbydngsvagen. Det blir ocksd medelkder pa éver 50 meter pd gatorna. Fér
busstrafiken noteras ingen skillnad i kdlangd.

Kobildning Universitetsrondellen
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Figur 46. Medel- och medelmaxké vid Universitetsrondellen fér scenario 3 och 4.
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3.4

RAMBGOLL

Medelhastigheter
Fordonens samlade medelhastigheter genom modellen har sammanstallts for

respektive scenario och redovisas i figurer for en 6verblick av gatunatet. Viss
kobildning ar rimligt vid signalreglering men for god framkomlighet i natet bor det
inte vara paverkan fran en korsning till en annan. Figurer visar medelhastigheter
under maxtimmen s& stundtals &r hastigheterna hogre, och stundtals lagre.

I scenario 1 kan ses att busskorfalten generellt har hégre hastigheter an korfalten
for fordonstrafik utmed Rudbecksgatan. Nagot forenklat kan rod farg likstallas
med medelkd under maxtimmen. Morkt gron farg representerar avsnitt dar fordon
kor med sin 6nskade hastighet utan yttre paverkan. Fargerna orange, gul och
ljusgron representerar avsnitt dar fordon kér med lagre hastighet pd grund av
inverkan fran geometri eller andra trafikanter. N&gra tvargator har 30 km/h i
hastighetsbegrénsning och dd innebér ljusgron farg att de kér med sin énskade
hastighet. Avsnitt med l&gre hastighet tyder pa viss kébildning och stundtals &ven
paverkan mellan korsningar.

Fabriksgatan
Tradgardsgatan

Bl 0-10km/h
O 10 - 20 km/h
[J 20 - 30 km/h
@ 30 - 40 km/h
W 40> km/h

Figur 47. Medelhastighet i gatunétet fér scenario 1.
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RAMBGOLL

Resultatet for scenario 2 liknar till stor del resultatet for scenario 1. De tva korfalt
for hogersvang som lagts till i norrgdende riktning pa Rudbecksgatan vid
Tradgdrdsgatan och Almbyplan innebér kortare kder och att medelhastigheten
okar pa dessa platser. Busskorfalten har hogre medelhastigheter an korfalten for
ovrig fordonstrafik. Till viss del konstateras ldagre medelhastigheter mellan
korsningar vilket tyder pd att de paverkar varandra genom tillf4llig kobildning.
Darmed beddms antagen trafikmangd vara nara kapacitetsgransen for systemet.

Tradgardsgatan

o,

B 0-10km/h
[ 10 - 20 km/h
[J 20 - 30 km/h
O 30 - 40 km/h
W 40> km/h

Figur 48. Medelhastighet i gatunéatet for scenario 2.
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RAMBGOLL

Vid Rudbecksgatans korsningar med Tradgardsgatan, Osterplan och Almbyplan
har mer detaljerade figurer tagits fram for scenario 2.

B 0-10km/h

O 10 - 20 km/h
O 20 - 30 km/h
@ 30 - 40 km/h
B 40> km/h

R&d farg visar ungefar medelkd
under maxtimmen. Viss
kobildning ar rimligt vid
signalreglerade korsningar. Lagst
hastighet noteras pa tillfarten
fran soder pd Tradgardsgatan.
Generellt sett ar det hogre
hastighet i busskoérfaltet an i
korfaltet for ovriga fordon.

Figur 49. Medelhastighet Trédg8rdsgatan, scenario 2.

Figur 51. Medelhastighet Almbyplan, scenario 2.

Trafikanalys Rudbecksgatan till stadsgata
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P& Restalundsvagen galler 30
km/h, darav har gatan ljusgrén
farg. P3 vag fram mot
korsningen har bussarna hégre
medelhastighet an 6vrig
fordonstrafik pa Rudbecksgatan.
Till vanster i figuren syns ett
kortare avsnitt med lagre
hastighet intill Engelbrektsgatan,
dér en del fordon stannat vid det
signalreglerade 6vergangsstallet.

Soderut frdn Almbyplan &r det
god framkomlighet i bada
korfalten. I norrgdende riktning
noteras lagre medelhastighet i
korfaltet for 6évrig fordonstrafik
jamfort med busskorfaltet. P&
Almbyplan kér fordon I&ngsamt
med hansyn till gatans geometri
samt interaktion med andra
fordon. Fordon pa Hjdlmarvagen
har hégre medelhastighet fram
mot Almbyplan &n fordon p3
Universitetsallén.
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RAMBGOLL

Med 20 procent 6kad trafikmangd sjunker medelhastigheterna i modellen jamfort
med scenario 1 i Figur 47 som har samma utformning. De lagre hastigheterna ar
inte langre koncentrerade till en korsning, utan kébildning vid en korsning
paverkar narliggande korsningar. I scenario 3 ar det generellt sett hogre
hastigheter i riktning frdn centrum &n i riktning mot centrum. Tradg&rdsgatan har
i norrgdende riktning en storre trafikefterfrdgan &n kapaciteten i korsningen
medger. Kébildningen i den sédra tillfarten vaxer kontinuerligt under maxtimmen.
Aven Universitetsallén f&r omfattande kobildning med en trafikefterfrdgan kring
eller ndgot dver kapacitetsgransen. Trafiken flyter ndgorlunda p& Rudbecksgatan
men vissa punkter har otillracklig kapacitet. Trafikmangderna bedéms vara hogre
an kapaciteten i gatunatet.

Fabriksgatan
Tradgardsgatan

Universitetsallén
/

Almbyplan

B 0-10km/h
[ 10 - 20 km/h
[J 20 - 30 km/h
[ 30 - 40 km/h
W 40> km/h

Astadalsvigen

Figur 52. Medelhastighet i gatunétet fér scenario 3.
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RAMBGOLL

Aven i scenario 4 blir det kontinuerligt véxande kébildning under maxtimmen.
Universitetsallén har en trafikefterfrdgan nara kapacitetsgransen. Jamfort med
scenario 2 i Figur 48 som har samma utformning noteras lagre medelhastigheter.
Vid Tradgdrdsgatan och Almbyplan konstateras dock dkad framkomlighet p&
Rudbecksgatan jamfoért med scenario 3 till foljd av korfalten for hdgersvang.
Systemet kan ndgorlunda hantera den 6kade trafikmangden, men vissa platser far
omfattande kdbildning. Bedémning gors att dessa trafikmangder ar hogre an
kapaciteten for ett vdlfungerande system.

Triadgardsgatan

Universitetsallén

/

Almbyplan

-t

Bl 0-10km/h
O 10 - 20 km/h
[ 20 - 30 km/h
@ 30 - 40 km/h

40> km/h
u / Astadalsvigen

Figur 53. Medelhastighet i gatunétet fér scenario 4.
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Mer detaljerade figurer for Tradgdrdsgatan, Osterplan och Almbyplan redovisas
nedan for scenario 4. Om dessa jamférs med scenario 2 syns skillnader i

medelhastighet mellan olika trafikmangder.

B 0-10km/h
O 10 - 20 km/h
O 20- 30 km/h
@ 30 - 40 km/h
B 40> km/h

Figur 56. Medelhastighet Almbyplan, scenario 4.
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Medelhastigheten i kérfalten
for allméan fordonstrafik pa
Ostra delen av Rudbecksgatan
ar lagre jamfort med scenario
2. Medelhastigheten pa sddra
delen av Tradgardsgatan ar
mycket 1&g p& grund av
omfattande kobildning.
Busskorfalten visar liknande
medelhastighet som
resultatet fran scenario 2.

I tillfarterna till korsningen
vid Osterplan noteras lagre
hastighet for fordonstrafiken
jamfort med scenariot med
lagre trafikmangd. Korfdlten
for busstrafik visar liknade
resultat som scenario 2. I
riktning frén korsningen ses
att fordonen i storre
utstrackning an tidigare
paverkas av kobildning fran
nastkommande korsning.

Aven vid Almbyplan kér
fordonstrafiken med lagre
medelhastigheter d
trafikmangden 6kar. P8
Universitetsallén blir det
omfattande kdbildning som
medfor 13ga hastigheter.
Busstrafiken p& Rudbecksgatan
paverkas inte p& samma satt
som &vrig fordonstrafik, dd de
separata koérfalten medger att
bussar kan passera forbi
eventuell kdbildning.
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Slutsats

Rambolls samlade bedémning ar att gatuutformning enligt alternativ 2 och 3 har
tillracklig kapacitet fér antagen trafikméngd under maxtimman i prognosar 2040
enligt malstyrt scenario. Separata korfalt for hdgersvang dkar kapaciteten for
fordonstrafiken och &r |ampligt dar ett stort antal gdende och cyklister fardas
l&ngs Rudbecksgatan. Detta ar exempelvis studerat vid Osterplan med positivt
resultat. Med separata korfalt for kollektivtrafiken ges bussar férutsattningar att
passera forbi eventuell kdbildning. Simuleringen visar att busskérfalten medger
hogre medelhastighet for bussar jamfort med Ovrig fordonstrafik.

Vid 20 procent hégre trafikmédngd bildas langre kéer och medelhastigheterna pa
gatorna sjunker for fordonstrafiken. Tradgardsgatan och Universitetsallén har
hogre trafikefterfrdgan &n utformningen medger, och kébildning pd dessa gator
avtar forst efter att maxtimmen &r slut och trafikefterfrdgan sjunker. I resterande
del av modellen &r det stundtals I8nga kéer. Restiden utmed Rudbecksgatan 6kar
for fordonstrafiken, medan restiden for busstrafiken knappt paverkas. Bedémning
ar kapaciteten inte ar tillracklig fér den 6kade trafikmangden.

Trafikanalys Rudbecksgatan till stadsgata

Simulering BRT
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4.1

RAMBGLL

Atgirdsforslag samt fortsatt arbete
Rekommendationen ar att fortsatta utreda BRT utmed Rudbecksgatan. I denna

utredning har endast en maxtimma studerats. Det vore intressant att dven
studera formiddagens maxtimma for att se om samma punkter blir kritiska.
Langder pa svangfalt kan studeras vidare, da denna utredning visat att nagot
korfalt for vanstersvang ar i kortaste laget. Vid detaljstudier av kérfaltslangder ar
det viktigt att trafikprognosen har hag tillforlitlighet for floden och svangandelar.

De punkter dar hdgersvdngar gar trégt pa grund av vdjning mot gdende och
cyklister kan kompletteras med separata korfilt for hdgersvang sa att flédet rakt
fram inte hindras. Aven korta kérfalt kan ha stor effekt pd kapaciteten. Ett
alternativ ar att flytta dvergangsstéllet i sidled fér att ge plats for ett vantande
fordon utan att hindra flodet rakt fram. Det ar en avvagning mellan kapacitet och
trafiksakerhet, da 6vergdngsstillen inte ska vara for 13ngt fran korsningen sa att
fordonen hinner accelerera upp i hég hastighet.

Utrymme for refug med signalstolpar behdver sdkerstallas. Exempelvis behévs en
refug mellan kollektivtrafikkorfalt och korfalt for vanstersvang nar
kollektivtrafikkorfaltet ligger till véanster om korfaltet for vanstersvang. Ett
alternativ kan vara att anvénda portaler eller placera signalerna pd en arm som
nar ut till kérfaltet. Mittrefug rekommenderas vid de korsningar som endast tilldter
hdgersvédng for att hindra fordon att goéra en otilldten (och trafikfarlig)
vanstersvang. Utrymme for svangrorelser genom korsningar bor studeras vidare i
fortsatt arbete. Exempelvis i hégersvang fran en tvargata till Rudbecksgatan finns
risk att fordon sveper over kollektivtrafikkorfaltet om korfaltet for ovrig
fordonstrafik ar smalt. Utrymme foér métande vanstersvangar som ar
separatreglerade bor studeras vidare for att sakerstéalla konfliktfria svangrorelser.

Signaltekniskt skulle de tva yttersta korsningarna (Almbyplan och Tybblegatan)
kunna uteslutas frdn samordningen och istéllet g& oberoende trafikstyrda. Det kan
oka kapaciteten i dessa korsningar och underlatta inférandet av priofunktioner for
kollektivtrafiken. Norr om dessa korsningar finns hdllplats Aimbyplan med ett
oreglerat 6vergdngsstalle, sa det blir en naturlig brytpunkt fér samordningen. I
annat fall bér 6vergdngsstallet vid hallplats Almbyplan signalregleras och ldggas in
i samordningen. Omlopp och tidssattning fér samordningen bér ses 6ver som en
helhet enligt forutsattningar for den framtida maxtimmen. Prioritet fér
busstrafiken bér utredas vidare.

Trafikanalys Rudbecksgatan till stadsgata

Simulering BRT
Unr 1320043598

40 av 40



